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Er n i b c r g e f * t r a t s a 1? 



Cluirles Parsons , Jr. 
520 Brlerhill Road 
Deerfield, Illinois / V.St. A. 



Radaufhangung fur Fahrzeuge. 



Die Erfindungbezieht sich auf eine Radaufhangung fur Fahr- 
zeuge und insbesondere fur Rennwagen. 

Unabhangige Radauf hangungssysteme , wie sie Ublicherwei.se in 
Kraftfahrzeugen und Rennwagen verwendet werden, wurden zu 
dem Zweck entwickelt,. ein weicheres Fahren im Fahrzeug zu 
erzielen. Derartige Systeme v/eisen Ublicherweise eine Radauf- 
ha ngungsbaugruppe auf, die roit dem Fahrzeug an in 3 enkr edi- 
tor Richtung im Abstand voneinander angeordneten , festen 
Schwenkstellen verbunden ist. Derartige Systeme welsen zwei 
Kauptnachteile auf. Auf das Fahrzeug einwirkende Seiten- 
krafte fiihren zu einem Hubeffekt, der die Neigung hat, das 
Fahrzeug anzuheben und dadurch die Rader zu kippen und zwar 
auch dann, wenn sie auf der Fahrbalm verbleiben. Dieses 
Anheben des Fahrzeuges durch eine seitliche Kraft verhindert 
die erzielte Weichheit des Fahref f ektes . Dei einem Versuch, 
diesen Effekt auszuschalten , werderi Dainpf ungsgestange fur 
die Rollbewe^SJve^endeb, die einen Torsionss tab auf we i- 
sin"; der mit beiden Radauf hang ung en verbunden ist und der 
in orheblichem MaB. die gewUnschte Weichheit der Fahrweise, 
die durch eine unabhangige Radaufhangung erziolh werden 
soli, vormindert. Das Dampf ungsges fcange fur die Rollbewe- 
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gung bringt die Meigung mit sich, dan sich beide Rader auf 
warts bewegen, wenn eines der Rader uber einen Vor sprung 
springt und dadurch wird die Reibung zwischen der StraSe 
und dem Rad vermindert, welches auf dera Eoden verbleibt. 

Ein weiterer Nachtfiil der gegenwartigon Auf hangesysteme 
tritt beim Kurvenfahren auf und insbesondere beirn Kurven- 
fahren rait verhaltnismaflig grofler Geschwindigkeit . Die 
groBe Seitenkraft, die dabei auf tritt, bewirkt, daB das 
Fahrzeug eine Rolibewegung durchfiihrt, wodurch ein Kippen 
der Rader hervorgeruf en wird. Dieses Kippen vermindert 
die Heichheit der Federung und fiihrt zu einem unerwarteten 
Verschwenken der Rader. Die vcrv/endsten Dampf ungsgestange 
fur die Rolibewegung wirken diesem Effekt bis zu einem ge- 
wissen Grad entgegen, jedoch sind die Rader dann nicht 
mehr lSnger tatsachlich voneinander unabhangig. 

Wie bereits dargelegt, fiihrt jede Bewcgung der Rader rela- 
tiv zum Fahrzeug bel den bekannten Auf hangungssystemen zu 
einer relativen Vcrschwenkung zwischen den Radern selbst, 
wodurch diese Rader nicht langer parallel oder senkrecht 
zur StraBenoberflache verbleiben und diss fuhrt zu einem 
weiteren Nachteil und zwar - insbesondere im Hinblick auf 
die neueren Reif enentwicklungen . Die neuen Reifen, die 
insbesondere fur Rennwagen entwickelt wurden, v/eisen ein 
sehr niedriges Profil mit einer sehr breiten Laufflache 
auf und wenn der Reifen aufgeblasen ist , ist diese Flache 
sehr oft 15 Zoll broit. Es ist of f ensichtlich wichtig, daB 
die gesamte Lauf f lachenbreite eines solchen Roifens sich 
in Kontakt rait der StraBenoberflache befinden muJ3, um 
einen derartigen Reifen maximal ausnutzen zu konnenl Dei 
den bekannten Auf hangungssystemen fiihrt jede Funktionsbe- 
wegung der Auf hangungsgestangc dazu, daB sich die beiden 
Rader aus ihrer parallolen Lago herausbewegen so daB es 
dann fur beide Lauffl.achen unmoglich ist, in voller Bre.ite 
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in Kontakt mit der StraBenoberf lache zu stehe-n und da- 
durch gehen die Vorteile dieser moderncn Reifen verloren. 

i 

Die Erfindung betrifft ein unabhangiges Radauf hangungs- 
sy stem, durch welches jeder der iin vorstehenden aufgefuhr- 
ten Nachteile ausgeschaltet wird. Im wesentliclien weist 
dieses System Radauf hangungsbauteile auf , die nach innen 
sich erstreckende obere und untere Gestange umfassen, von 
denen- eines als HauptgestMnge bezeichnet wird. Die Haupt- 
gestange beider Seiten des Fahrzeuges sind am Fahrzeug- 
rahmen um eine gemeinsame Langsachse drehbar gelagert und 
das andere GEstange eines jeden Paares ist mit dem Haupt- 
gestange des gegeniiberliegenden Paares an einer Stelle 
drehbar verbunden, die in senkrechtem Abstand von der vor- 
erwahnten gemeinsamen Achse angeordnet ist. Die Gestange 
sind derart ausgebildet • und bemessen, daO die Rader zu 
alien Zeiten parallel zueinander und ebenfalls koaxial 
zueinander sind, so dafl beide Rader mit der StraBenober- 
f lache uber die voile Breite der Laufdecken in Kontakt 
bleiben, wobei die Rader in echter Weise unabhangig von- 
einander am Fahrzeug aufgehangt sind. Da das gesamte 
Aufhangungssystem mit dem Fahrzeug lediglich um eine ein- 
zelne gemeinsame Achse drehbar verbunden ist, konnen 
offensichtlich seitliche Krafte keine Betatigung des Auf- 
hangungsgestanges hervorrufen. 

Wenn im folgenden davon die Rede ist, daB die Rader "pa- 
rallel" zueinander sind, so wird durch diesen Begriff auch 
der Zustand eingeschlossen , in welchem die Rader , wie es 
iiblich ist, mit einem geringen Neigungswinkel montiert 
sind. 

Verschiedne Federanordnungen konnen verwendet werden und 
sollen im folgenden noch beschrieben werden. 

Die Erfindung bezieht sich somit auf eine Radauf hangung fur 
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unabhangig voneinander aufgehangte Rader zu beiden Seiten 
eines Fahrzeuges; wobei diese Rader durch ein Paar obere 
; und untere Gestangeteile xnontiert: sind. Die entsprechenden 
Hauptgestange eines jeden Paares sind schwenkbar an einer 
gemeinsamen Achse des Fahrzeuges gelagert. Das andere Ge- 
stange eines jeden Paares ist schwenkbar nut dem Hauptge- 
stange des gegeniiberliegenden Paares an einer Stelle iver- 
bunden, die in senkrechtem Abstand von dieser gerae ins amen 
Achse angeordnet ist, urn die Rader zu alien Zeitpunkten 
parallel und kcaxial zueinander zu halten, wobei diese 
parallele Lage bzw. der Radsturz durch seitliche KrSfte, 
die auf das Fahrzeug einwirken, nicht beeinfluBt wird. 
W Das e-findungsgemaae System ist sowohl bei den steuerbaren 

Radern als auch bei den angetriebenen Radern verwendbar. 

Die Erfindung soil in der folgenden Beschreibung unter Be- 
zugnahme auf die Figuren der Zeichnung erlautert werden. 
Es zeigen: 

Fig. 1 eine Ansicht eines Vorderradauf hSngungs systems nach 
der Erfindung, 

FigT 2 eine Ruckansicht der angetriebenen Rader eines Fahr- 
zeuges, die durch ein erf indungsgemaBes Aufhangungs- 
system aufgehangt sind, 
} Fig. .3 eine schematische Ansicht eines Radauf hangungssys terns' 

mit einer ahderen Federung und 

Fig. 4 eine ahnliche Ansicht wie Fig. 2, wobei ein anderes 
Federungssystem gezeigt ist. 

In Fig. 1 ist mit 2 ein Fahrzeug dargestellt und es handelt 
sich hierbei urn einen ^verhaltnismaBig starren Aufbau, der 
sov/ohl einen Chassisrahmen als auch die Fahrzcugzelle um- 
fast. Unter dem Begriff "Rahmen" ist auch das ubliche 
Chassis eines Kraf tf ahr zeuges zu verstehen, ferner die 
Fahrzeugkette und/oder zusatzliche Trager oder Halterung, 
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die' starr an diesen befestigt sind, und an denen das er- 
f indungsgemafie Auf hang esys tern befestigt ist. 

Das in Fig. 1 dargestellte Fahrzeug weist Rader 4 auf, die 
an steuerbaren Achsen 6 drehbar gelagert sind. Diese steuer- 
baren Achsen werden von einem Achsschenkelbolzen 8 getragen. 
Das obere Ende eines jeden Achsschenkelbolzens 8 weist ein 
Kugelgelenk 10 auf, mit dem ein Ilauotgestange 12 nach Art 
einer Universalgelenkverbindung verbunden ist. Jedes Haupt- 
gestange 12 v/eist einen ersten Gestangeabschnitt 14 auf, 
der starr mit einem L-formigen starren Bauteil 16 verbun- 
den ist. Dieser starre Bauteil 16 erstreckt sich nach innen 
an der Mitte des Fahrzeuges vcrbei und dann, wie dargestellt, 
nach unten. Jeder starre Bauteil 16 ist schwenkbar an einer 
gemeinsamen Achse bei 18 gelagert. Diese Achse ist vorzugs- 
weise in der Mitte des Fahrzeuges angeordnet und erstreckt 
sich in Fahrzeuglangsrichtung. Die starren Bauteile 16 sind 
unabhangig voneihander urn die Achse 18 verschwenkbar . 

Die unteren Enden der Achsschenkelbolzen 8 weisen ebenfalls 
Kugelgelenke 10 auf, an denen untere Gestangetelle 20 schwenk- 
bar gelagert sind. Mit dera inneren Ende ist jeder Gestange- 
teil 20 schwenkbar an dem nach unten sich erstreckenden Ab- 
schnitt des Gestangeteils 16 des Hauptgestanges des anderen 
Rades verbunden. Derartige Schv/enkpunkte sind bei 22 darge- 
stellt und beim dargestellten Ausfiihrungsbeispiel liegen 
diese Schv/enkpunkte in einem betriichtlichen Abstand unter- 
halb der mittleren gemeinsamen Achse 18. 

Bei dieser Aufhiingung kann sich jedes Rad infolge eines Sto- 
Bes nach.oben bewegen und dabei v/ird dessen Ilauptges tange 14 
nach oben urn die Achse 18 verschwenkt. Dadurch wird aber auch 
der Schwenkpunkt 22, der von diesem Hauptgestange getragen 
wird, nach unten und nach innen verschwenkt, ohne daB das 
F £l hrzeug angehoben oder gekippt wird. Bei der Auf wartsbewe- 
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. gung wird das Rad etv/as verschwenkt und die Oberseite des 
Rades verschwenkt sich nach innen und durch die tlbertragung 
der Bewegung auf das untere Gestange des gegeniiberliegenden 
Rades wird dieses Rad in der gleichen Richtung und in der 
gleichen GroBenordnung verschv/enkt, wobei die beiden Rader 
koaxial zueinander verbleiben. Das auf die Schwenkach.se 13 
einv/irkende Gewicht des Fahrzeuges bewirkt, daft das ange- 
hobene Rad sich nach unten auf die Straflenoberf lache zuriick- 
bewegt, so daB beide Rader mit der Straflenoberf lache iiber 
die yolle Breite ihrer Laufflachen in Kontakt verbleiben. 
Durch ein Aufwartsspringen eines Rades wird ein groBerer 
Anteil des Gewichtes des Fahrzeuges auf das andere Rad iiber- 
) tragen und dadurch v/ird dessen Reibungseinv/irkung . auf die 

StraBe vergroBert. 

Bei einem Fahren des Fahrzeuges durch eine Kurve wird auch 
bei hohen Geschv/indigkeiten die Einwirkung von Seitenkraf ten 
auf das Fahrzeug die Neigung haben, dieses urn die Schwenk- 
achse 18 zu kippen ohne daB irgend eine Bewegung der Rad- 
aufhangungsgestange erfolgt und dadurch verbleiben die Ra- 
der flach wahrend der Kurvenfahrt auf der StraBe. 

Bei der in Fig. l dargestellfcen Ausf uhrungsf orm ist es er- 
f order lich, Mittel vorzusehen, nit denen die Rollbewegung 
^ des Fahrzeuges 2 beim Kurvenfahren beherrscht v/ird # obv/ohl 

das Gewicht des Fahrzeuges unterhalb der Achse 18 aufgehangt 
ist und als Pendel wirksam ist. 

Wenn der Schwerpunkt in richtiger VJeise angeordnet ist, kann 
das Rollen des Fahrzeuges beim Kurvenfahren beherrscht werden. 
Es werden Federn verwendet, ura dieses Rollen zu steuern oder 
zu beherrschen, jedoch bilden diese Federn keinen Teil der 
Erfindung und sind hiernicht dargestellt. 

Die nach unten sich erstreckenden Teile der Hauptgestange 14, 
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an denen die Schwenkpunkte 22 montiert sind, erstrecken 
sich von diesen Schwenkpunkten nach unten und die unteren 
Eftden sind schwenkbar iiber Schwenklager ' 2 5 mittels einer 
Federeinrichtung miteinander verbunden, die eine Kompres- 
sionsfeder 24 und einen bekannten StoBdanpfer 23 aufweist. 
Der StoBdampf er ist schwenkbar an den unteren Enden der 
Hauptgestange bei 25 gelagert und es ist ersichtlich, daB 
die Feder 24 ein Federaufhangungs system fur das Fahrzeug 
bildet, welches in der Lage ist, in elastischer Weise die 
senkrechte Last des Fahrzeuges auf zunehmen, ohne daB dadurch 
eine Rollbewegung des Fahreuges beschrankt wird und ohne 
daB auf das Fahrzeug Hubkraf te ubertragen werden und zwar 
in dem Fall, in dem eines der Rader iiber ein Hindernis 
tiber der StraBenoberf lache nach oben springt. 

In Fig. 2 ist eine zweite AusfUhrungsf orm der Erfindung 
dargestellt, wobei die gleiche Grund!,onzeption verwendet wird, 
wie bei dem vorher beschriebenen Ausf Uhrungsbeicpiel. Bei 
der Darstellung in Fig. 2 sind die Rader 26 an Achss chenkeln 
28 montiert, die in Antriebsverbindung mit den RSdern ste- 
hen und die in einem Radtragrahraen 30 drehbar gelagert 
sind. Mit 32 sind schematisch Antriebswellen dargestellt, 
die sich nach auBen zu den Achsschenkeln 28 erstrecken und 
diese Wellen stehen in Antriebsverbindung mit einem Diffe 
rential oder einem anderen nicht dargestellten Antrieb. 
Die Antriebswellen 32 weisen die Ublichen Universalgelenke 
34 auf, damit die Rader 26 unabhangig voneinander senkrechte 
Bewegungen durchftihren konnen und damit ferner eine unab- 
hangige Antriebskraf t auf diese Rader ubertragen werden 
kann. Bei dieser AusfUhrungsf orm ist das untere Gestange 
36 eines jeden Paares das Hauptgestange. Jedes Hauptgestange 
weist einen ersten Stab 38 auf, der an einem unteren Teil 
' des Radrahmens 30 drehbar gelagert ist. Die Lager ung erfolgt 
urn eine in Langsrichtung verlaufende Achse 40. Jeder der 
Stabe 38 ist starr an einem starren Gestangeabschnitt 42 
befestigt,. welcher die in Fig. 2 dargestellte Form auf- 
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weist. Jeder Gestangeteil 42 1st urn eine mittlere Langs- 
achse 44 drehbar geiagert. Die Schwenkstelle 44 ist am 
Fahrzeugrahmen 46 angeordnet. Wie gezeigt, erstreckt sich 
jeder Hauptgestangeabschnitt 42 von der Schwenkstelle 44 
nach oben und dann nach auBen und dann wiederum nach oben 
und lauft in einem oberen Endabschnitt 48 aus. Zwischen der 
Schwenkachse 44 und den oberen Enden 4 8 weist jeder Gestange- 
teil 42 ein Schwenklager 50 auf, in welchem das innere Ehde- 
eines oberen Gestanges 52 drehbar geiagert ist . Jedes obere 
Ende 42 ist rait seinera auBeren Ende um eine Langsachse 5.4 
schwenkbar am oberen Ende des benachbarten Radauf hangungsrah- 
mens 30 geiagert. Wie dargestellt, sind die oberen Gestange 
52 mit den Hauptgestangen oberhalb der Hauptachse 44 drehbar 
verbunden. 

Die oberen Endabschnitte 48 der Hauptgestange 36 sind schwenk- 
bar bei 56 mit beiden Enden einer Stofldampf erf ederbaugruppe 
58. verbunden und diese Baugruppe kann die gleiche sein wie 
die in Fig. 1 dargestellte mit der Ausnahme, dafl in diesem 
Fall die Feder 59 eine Zugfeder anstatt einer Druckfeder ist! 
Bei der in Fig. 2 dargestellten Ausf Uhrungsf orm wirkt dem 
Gev/icht des Fahrzeuges, welches auf die Achse 44 einwirkt, 
die Zugkraft der Feder 59 entgegen, die die Meigung hat, die 
oberen Enden 48 aufeinander zu zu Ziehen. Es sei ferner ba- 
merkt, dafl die in Fig. 1 dargestellte Druckfeder und die 
in Fig. 2 dargestellte Zugfeder die Neigung haben, die Ra- 
der nach unten gegen die StraBenoberf lache zu drucken. 

Das in Fig. 2 dargestellte Auf hangungssystem arbeitet ahnlich 
wie das in Fig. 1 dargestellte und sorgt dafiir, daB beide Ra- 
der 26 zu alien Zeiten parallel zueinander und koaxial zueinan 
der verbleiben, wodurch erhebliche Vorteile erzielt werden. 
Da der Fahrzeugrahmen 4 6 mit seinem Schwerpunkt oberhalb der 
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Aufhongungsachse 44 angeordnet. ist, bildet das Fahrzeug 
kein Pendel und es miissen nicht dargestellte Einrich- 
tungen vorgesehen sein, um die Rollbewegung des Rahmens, 
die durch seitliche Krafte hervorgerufen werden kann, zu 
beh errs chen. 

Bei beiden Ausf Uhrungsbeispielen konnen entweder das obere 
Oder das unfcere Oder beide Gestange eines jeden Paares ir.it 
Schraubcinstelleinrichtungen GO versehen sein, mit denen 
die Langen der cntsprechenden Gestange eingestellt werden 
konnen, um den gewttnschten Sturz der Rader, falls irgend 
ein Sturz als erforderlich erachtet wird, einzustellen. 
Dieso Einstelleinrichtungen konnen auch fur die Anfangsein- 
stellungen verwendet werden, um die entsprechenden Abmas- 
sungen 'eines jeden Gestanges in ilbereinstimmung mit den 
gleichen Abmessungen des entgegengesetzten Gestanges zu 
bringen. 

In Fig. 3 ist schematisch eine weitere Ausf iihrungsf orm dar- 
gestellt, dieira wesentlichen der in Fig. 2 gezeigten ent- 
spricht. In dieser Figur sind .zahlreiche Bauteile zur kla- 
reren Darstellung f ortgelassen. Die Rader 26 sind an Rad- 
haltern 62 montiert. An jedem Radhalter ist das Hauptgostan- 
ge 64 drehbar gelagert. Die Hauptgestange sind an einem 
zentralen Schwenklager 60 drehbar gelagert \*elches dem Schwenk- 
lager 44 in Fig. 2 entspricht. Die oberen Gestange 70 eines 
jeden Paares sind bei 71 an den nach oben sich erstreckenden 
Teilen 72 der Hauptgestange drehbar gelagert und zwar ahn- 
lich wie bei der in Fig. 2 dargestellten Ausf tt-hrungs form. 
Die auBeren Enden eines j ed en -Gestanges 70 sind schwenkbar 
nit der Radlagerung 62 verbundeh und zwar ebenso v/ie in 
Fig. 2. Bei dieser Ausf uhrungsf orm sind jedoch die Stofidamp- 
fer-Federbaugruppen 7 4 derart montiert, daO sie sich von. 
dem unteren Abschnitt der Radlagerung 62 nach oben und innen 
zu Konsolen 7G erstrccken, die starr am Fahrzeugrahmen 46 
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montiert sind. Die Federbaugruppen 74 dienen niche nur da?;u, 
in .elastischer Weise das Gewicht des Fahrzeuges auf zunehmen , 
■ sondern dienen auch zur Beherrschung der Rollbewegung des 
Rahraens, um die Achse 63. Es sei bemerkt, daB irgend eine 
Rollbewegung des Rahmens 4 6 urn die Achse 68 lediglich einen 
Abwartsdruck auf die auflere Radbaugruppe ausubt # ohne daB 
irgend eine relative Eewegung zwischen den Auf hangungsgestan- 
gen erzeugt v/ird und diese Rollbewegung beeinfluBt nicht 
die vertikale oder senkrechte Beziehung der Rader zueinander. 
Eine Rollbewegung des' Rahmens erfolgt lediglich um die Schwenk- 
achse 60 herum und erzeugt keinen Querschub auf die oberen 
Gestange 70, Es ist klar, daB eine ahnliche Federauf hangung 
auch bei der in Fig. 1 darges tell ten Ausf uhrungsform verwen- 
det werden kann, bei der die Ilauptgestange die oberen Ge- " 
stange eines jeden Paares sind. 

Das in Fig. 4 darges tellte Auf hangesys tern ist wiederum 
ahnlich aufgebaut wie das in Fig. 2 dargestellte , jedoch in 
gewissen Einzelheiten abgeandert. In dieser Ausf uhrungs form 
v/erden die Rader 26 von Radlagerungen 78 getragen. Am un- 
teren Ende dieser Radlagerungen ist ein Ilauptgestange 00 
schwenkbar gelagert und zwar um eine Langsachse 82. Die inne- 
ren Enden dieser Hauptgestange 80 sind unabhangig voneinan- 
der um eine Langshauptachse 34 drehbar gelagert, welche 
am Fahrzeugrahraen S6 raontiert ist. Jedes Ilauptgestange 80 
weist eine Daugruppe von Staben 88, 90, 92 und 9 4 auf r die 
alle fest miteinander verbunden sind und zv/ar beispiels- 
weise durch SchweiBung oder dergleichen und diese Stabe 
bilden ein starres Gestange, Eine Konsole 96 ist an jedem 
Stab 90 befestigt und jede Konsole 96 tragt ein Cchwenklacjor 
9 8, an dem das obere Gestange 100 des gegenuberliegenden 
Paares befestigt ist. Jedes Gestange 100 ist L-formig ausge- 
bildet und ist mit seinern iiuBeren Ende am oberen Teil der 
Radlagerung 78 gelagert, und zwar um eine Langsachse 102 
herum schwenkbar. - Die in Fig. 4 dargestellte Gestangeanord- 
nung arbeitet in der gleichen Weise wie die in Fig. 2 dar- 
gestellte. Bei dieser Ausf uhrungsform laufen jedoch die 
Starigen 92 in oberen Enden 104 aus , zwischen denen eine Stofl- 
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dampfer-Federbaugruppe 106 angeordnet ist. Die Baugruppe 106 
ist schwenkbar mil. jedem der oberen Enden 104, wie bei 108 
gezeigt, verbunden. Die in Fig. 2 dargestellte Federbaugrup- 
pe 58 weist eine Sugfeder 60 auf, wahrend .die Federbaugrup- 
pe 106, die in Fig. 4 gezeigt ist, eine Druckfeder HO hat. 
Es sei bemerkt, daB die Schwenklager 108, die in Fig. 4 ge- 
zeigt sind, auf der gleichen Seite der Achse 84 wie das ^ 
Rad-liegen, an dan das Hauptgestange befestigt ist, wohin- 
gegen bei der Darstellung in Fig. 2 die Schwenklager 56 ent- 
gegengesetzt liegen.' Durch diese Ablinderung ergibt sich eine 
Umkehr der Federv/irkung. 

Es miissen Einrichtungen vorges hensein, um Langsbewegungen 
Oder Ausschlage der beschriebenen Radauf hangungsgestange zu 
verhindern/ die unter dem EinfluB von Langskraften auftreten 
k6nnen. Diese Einrichtungen sind nicht dargestellt, da der- 
artige Einrichtungen dem Fachmann bekannt sind. Eeispiels- 
weise kann jede Radauf hangxmg mit dem Fahrzeugrahmen uber 
LHngsstabe verbunden sein, die an sich bekannt sind oder 
die GEstange selbst konnen so aufgebaut sein, daB sie in 
Langsrichtung ausreichende Abmessungen haben, um solchen 
Kraften zu widerstehen. In diesen Fallen ist es erforder- 
lich, daB die HauptlSngsachsen 18, 44, 68 .oder 84 eine 
entsprechende Langs abroes sting und eine entsprechende Starr- 
heit mit mehreren Lagers tellen oder mit langges treckten 
Lagern zwischen diesen Achsen und den Hauptgestangen aufwei- 
sen. Es wurden einige Ausf uhrungsbeispiele dargestellt und 
es sei bemerkt, daB die Erfindung nicht auf diese Ausfuh- 
rungsbeispiele beschrankt ist. 
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1. Fahrzeugaufhangesystem fiir ein Fahrzeug, welches einen 
ahmen aufweist, gekennzeichnet durch Radmontagebauteile 
auf belden Seiten des Rahmens, die Radachse.n aufweisen, 
Paare von oberen und unteren Gestangen, daren eiuflere 
Enden an oberen und unteren Teilen der Radmontagebauteile 
urn eine im allgemeinen in Langsrichtung verlaufende Achse 
drehbar gelagert sind, wobei eines der oberen und unteren 
Gestange eines jeden Paares ein Hauptgestange bildet, 
und wobei jedes Hauptgestange am Fahrzeugrahmen schwenk- 
bar urn eine gemeinsame LSngsachse gelagert ist, die fest 
am Rahmen in der Mitte des Rahmens angeordnet ist und 
wobei jedes Hauptgestange ein Schwenklager aufweist, wel- 
ches in senkrechter Richtung gegenuber der Hauptachse 
yerschwenkt ist und wobei jedes der anderen Gestange 
eines jeden Paares mit seinem inneren Ende an dem Schwenk- 
lager des Hauptgestanges des anderen Paares befestigt ist. 

Auf hangesys tern nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch eine 
. Federung, die sich zwischen entsprechenden Abschnitten 
der Hauptgestangeteile erstreckt und die die auflereii Enden 
der Hauptgestangeteile urn die Hauptachse herum nach unten 
driickt. 

Aufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl 
die Hauptgestangeteile die unteren Gestange eines jeden 
Paares sind und daO die Schwenklager gegenuber der 
Hauptachse nach oben versetzt sind. 
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